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！．Introduction
　　　　　　This　paper　examines　the　economic　effects　of　privatization－　An
important　aspect　of　the　privati2ation　of　Japanese　Nationa1Railways（JNR
hereafter）is　a　regional　break－up　of　a　monolithic　natural　moncpoly　into
six1oca1passenger　companies　called　JRs　and　one　nationwide　freight
company　named　JR　Freight．　The　regional　division　of　JRs　has　now　been
tumed　to　advantage，since　it　has　enhanced　competition　among　JRs　or　be－
tween　JRs　and　private　rai1ways．　Since　JRs　seem　to　use　the　performance
and　prospect　of　the　private　railways　as　a　benchmark，we　cal1these
kinds　of　competition’’benchmark　competition”hereafter．　This　paper
attempts　to　eva1uate　the　effects　ofもenchmark　competition　in　the　c◎m－
muter1ines　where　JRs　and　the　private　railways　operate　in　paralleL
．一Parts　of　thi§working　paper　were　presented　at53rd　Meetings　oi　Japan　Transport　Eco－
mmy　Society　in　Tokyo，Jap劃n，28－290ctober1994and41st　North　American　Meetings，
Region目1Scie皿ce　Association工ntermtio11al　in　Niagara　Faus，Ontario，Ca1lada，17－20
November1994．　They　also　draW　irom　earlief　works，including　Fukui，K－K－Nakamur劃。
T．O脇ki，H．Sakamaki，and　F，Mizutani｛1994〕，N目k固mura，K一（1994〕罰nd　Nakamur刮，K一＆
F，Mizutani｛1994）．The　author　must　thank　Dr．JosεA・G6me邊・Ib揃e冨（Harvard　Universi－
ty〕，Dr．John　R．Meyer（Har甲ard　University〕，a皿d　Dr－Fumitoshi　Mizutani｛Kobe　Universi－
ty）ior　their　comlnents－
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First，we　wiu　discuss　the　genera1concept　of　benchmark　co㎜petition　and
an　analytica1model　of　bench皿ark　competition　which　we　app1y　in　this
study．　Second，we　wil1select　three　commuter1ines　where　JRs　and　the
private　railways　operate　in　para11el　and　assess　the　economic　effects　of
benchmark　competition　using　econometric　methods．　Third，we　will
ana1yze　how　changes　in　fare　and　qua1ity　of　service　have　enhanced　JR’s
competitiveness　and　attempt　to　measure　it　using　Huff－type　and　gravity－
type　lnodels．
2．The　Concept　of　Benchmark　Competition
2．1Ben6hmark　Competitionえ1a　Shleifer
　　　　　　The　origina1concept　of　yardstick　or　benchmark　co㎜petition　as　a
regulatory　scheme　was　formalized　first　by　Sh1eifer－19851．　It　is　gener－
a1ly　accepted　that　the　’’cost－oi－service”　regulation　on　prices　of　natura1
monopolies　cannot　address　the　prob1em　of1ack　of　incentives　for　efficien－
cy，since　it　a1lows　that”prices　track　costs、’’　To　ensure　that　the　firm　is
given　on　an　incentive　to　engage　active1y　in　cost　reduction，improve　qual－
ity　of　service　and　techno1ogical　innovation，Sh1eifer　indicates　that　com－
paring　present　or　past　performance　of　simi1ar　regulated　firms　could
serve　as　a　simp1e　and　useful　yardstick　or　benchmark　to　evaluate　what
th。。。。t。。㎎htt．b…dt。・・tth・・ightp・i…（1）．
　　　　　　As　Sh1eifer　suggests，the　comparison　of　cost　perfor皿ance　among
similar　regu1ated　monopo1ies　is　used　in　rei皿bursement　systen1s　that
compensate　hospitals　using　average　costs　in　the　USA．　A　similar　sys一
（1）　Shelfire！s　basic　model　is証s　fol1ows：Tbere　are仇identica1firms　operating　in　cer協in
㎝vir㎝menし　Each　fim　f刮ces　demmd　curve　Q（P〕in　its　mrket．When　a　fim　spends　z
on　cost－red1』ci口g　innovation，it　can　achieve　unit　cost1eveI　c｛z），with　c（O）＝c．The　lump　sum
subsidy　T　is　transierred　to　the　fir㎜if　it　ellgages　in　i皿novation．　Proiit　is　determined　by
　　　　　n＝lP－c（z）』Q｛P〕■z＋T．
If　the　social　we1fare　objective　is　the　maximization　of　total　surpluses，then　the　optilnum
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tem　is　used　by　Japanese　insurance　companies　to　reimburse　the　costs　of
medica1treatment　to　hospita1s．　If　price　is　determined　by　the　average
cost　of　the　comparable　firms　and　if　it　can”pocket”the　diHerence　be－
tween　costs　and　prices．the　firm　has　a　strong　incentive　to　be　efficient　or
cost　minimization．　Under　this　scheme，regu1ated　fir㎜s　recognize　that　if
they　fai1to　maintain　comparable　efficiency　with　the　rest　of　the　industry，
they1ose　profits．
　　　　　　From　the　standpoint　of　the　regu1atory　authority　and　shareho1ders
of　monopo1ies，a　comparison　of　the　average　performance　of　the　regu1ated
firms　can　make　it　easy　to　monitor　their　behavior．　In　the　case　of　the
rai1ways，for　examp1e，to　permit　a　rise　in　fares，the　regulator　can　use
the　average　performance　of　the　private　rai1ways　which　seem　to　face
similar　market　conditions　as　a‘benchmark，’because　it　is　beyond　the
control　of　any　sing1e　rai1way．Moreover，the　re馴1ator　does　not　need　to
have　exact　information　about　costs　and　demands　in　order　to　contro1
fares．　The　regu1ator　may　not　suffer　from　asymmetric　information
about　costs　provided　by　the　regulated　firms，because　they　wou1d　inform
the　correct　costs，　It　seems　that　revea1ing’true　costs’does　not　affect
the　firm’s　profit－maximizing　conduct，as　Shleifer　discusses　extensively．
　　　　　　The　Littlechi1d　Reportユ19861indicates　that　yardstick　or　ben－
chmark　competition　were　app1ied　to　reguiate　prices　of　the　UK　water　in－
dustry　which　had　been　regional1y　partitioned．　As　the　Report　says，“to
avoid　blunting　the　incentive　to　efficiency，it　is　necessary　to　base　the　re－
vision　of”the　increasing　rate　of　price“on　factors　outside　the　direct　con一
under　the　constraiIlt　of　no　loss　has
　　　　　P＝c（z）
　　　　　一c（z）Q（P）＝1
　　　　　and　z1T．
In　sm皿，first．Price　is　equ劃1to　margi－lal　cost；seco皿d，cost－reducing　i皿novation　occurs　up　to
｛e　poiIlt　margi．nal　cost（＝1）equa1s　margina1benefit；and　third，㎞e　cost　oi　innovati011is
subsidized　by　the1ump－sum　transfεr．
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tro1of　each　authority，”which　are　an　average　performance　in　the　indus－
try　as　a　whole．　The　Report　emphasizes　that　there　is　no　motive　to　take
strategic　behavior　of　the　regulated　firm，since　the　average　performance
is　determined　nct　by　the　firm’s　own　decisions　but　by　the　other　fir㎜s’
decisions．　Since　the　company　knows　that　if　it　performs　above　average
and　it　can　keep　the　profits，enhancing　this　kind　of　benchmark　competi－
tion　is　expected　to　provide　a　strong　incentive　to　decrease　costs　and　to
ensure　that　the　resu1ting　benefits　are1argely　passed　on　to　customers．
2．2Break一岬and　Bemhmark　Compet雌om　in　R田ilways
　　　　　　There　are　severa1cases　in　which　the　breaking－up　of　a　natural
monopo1y　into1ocal　monopo1ies　has　created　competition．　According　to
Foster（1992），in　the　cases　of　the　Be1l　Operating　Companies　and　Stan－
dard　Oil　of　New　Jersey　in　the　United　States　and　Britain’s　Nationa1Bus
Company　after　break－up，benchmark　competition　was　promoted　to　se－
cure　customers　near　the　market　boundaries　or　sometimes　in　each　other’s
markets．　As　Foster　points　out，since　sma11er　natura1monopolies　can’t
afford　to　cross－subsidize　more　than1arger　ones，break－up　may　intensify
the　possibility　of　competition　by　reducing　predatory　behavior　and　adv－
ance　inn0Yation　and　diversification　of　operation．
　　　　　　A1though　there　seems　to　be　severa1kinds　of　benchmark　competi－
tion　in　the　case　of　rai1ways　such　as　company1eve1of　benchmark　com－
petition　or　line　leve1of　benchmark　competition，this　study　focuses　on
the　1ine－basis　service　quality　benchmark　competition　rather　than
To　elimimte　the　dependence　oi　the　firm’s　price　o皿its　owIl　cost　leve1，the　regulator　can1］se
cost　levels　of　idelltical　firms　to　determine　the　price．　Average　cost　level　c　and　average　ex－
penditure　for　cost－reduction　innovation　z　can　be　obtained　by　dlviding　total　costs　and　total
expenditures　o｛仇iirms　by（㏄’1）一　丁1］e　industry　average　cost　and　i皿dustry　average　ex－
penditure　can　be　served　as　a　b㎝chmark　m　competition．What　the　re馴1ator　should　do　is
to　commit　himself　to　the　price　and　trmsfer　m1e　given　by　price　industry　aTerage　cost　and
T＝Z．　See　Vickers　a皿d　Yarrow　I19881in　detaiL
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Sh1eiferian　cost－performance　benchmark　com」petition．
　　　　　、There　are　at　L1eζst　three　reasops　for　emphasizing　the　service
q岬1ity　benchmark　competition＝first，to　examine　how　benchmark　com－
petitiρn　works　in　the　break－up　markets，we　qeed　to　dρvise　comparative．
performance　indicators　by　which　to　evaluate　the　relative■efficiency
among　the　rai1waysI　However，it　is　very　difficult　to　obtain　the　neces－
sary　information　for　setting　up　indicators，Particu1ar1y　in　the　case　of
privatized　JRs，since　φsclosed　cost　accounts　are　not　sufficient1y　de－
tailed，or　appropriate　enough　to　ana1yze，the　cost－performance　ben－
chmark　competition，　A1though　it　is　true　that　JRs　have　been　inve§ting
in　automa仁ion　jn　crder　to　reduce　costs，theρost－reduction　effort　is　not
analyzed　here　because　data　are　not　availab1e　readily．
　　　　　　Second，the　regiona1break－up　of　JNR　has　provided　a　strong
motivation　for　each　JR．to　engage　in　improvemept　in　service　qua1ity，be・
cause　it　is　easy　for　users　to　recognize　the　difference　in　service　when　the
track」of　JR　runs」para11e1with　the　private　rai1ways．　Since　each　JR
wishes　to　be1isted　on　the　stock　market　as　soon　as　possib1e　and　so1d　at
higher　values　by　obtaining　a　good　reputation，it　has　to　show　that　it
makes　every　effort　to　upgrade　the　leve1of　service　quality　which　might
be　comparable　with　adjacent　private　rai1ways．　In　fact，each　JR　is　keen
to　increase　train　frequencies，to　provide　through・train　services，or　to　in・
troduce　air－conditioned　cars　or　passenger－friend1y　cars　to　meet　Iocal　de－
mand．We　have　cbserved　the　r阜markab1e　improvement　of　the　qua1ity　of
services　in　major　commuter　Iines　where　both　private　railways　and　JRs
provide，competitive．serviεes，
　　　　　　Third，b◎th　JRs　and　the　priYate　rai1ways　as　natural　monop－olie§
are　under　strong　pub1ic　pressure　to　press皿一d」own　iares．　They　are　pot
a1lowed　to　ear．n　extr阜pro趾from　their　rai1way　business．　The　extra
Profits　arq　supPosed．to　be　used　for　the，reductiqn阯of　f阜res．　Un．der阯this
circumstance　the　only－strategy　which　the　JRs　cou1d　take　to　com－pete　with
adjacent　private　rai1ways　for　passengers　is・the．improvement　of　service
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qua1ity，since　neither　side　cou1d　afford　to　wage　a　fare　war．　In　some
commuting1ines，JRs　adopt－specia1discomt　fares　in　order　to　contest
with　its　riva1railways，which　makes　it　difficu1t　for　the　riva1s　to　raise
their　fares．　As　a　resu肚，fares　become　comparable　or　the　difference　in
fares　between　JRs　and　the　private　railways　has　been　kept　constant　in
SOme　CaSeS．
　　　　　　In　these　lines　there　has　been　no　increase　in　fares　since　privatiza－
tion　and　fares　have　reache（l　a　p1ateau．　Moreover，JRs　are　in　a　good
posit土on　to　compete　with　the　private　railways，since　they　cou1d　take
advantage　of　the　inherent　heavy－duty　infrastructure　to　increase　train
frequency　or　the　number　of　trains　because　JRs’tracks　were　constructed
to　transport　heavy　freight　on　a　nationwide　sca1e．　Thanks　to　the　histor－
ical　asset　JRs　easi1y　could　increase　the　level　of　the　service　quality　to　the
level　of　the　rival　private　rai1ways　as　a　benchmark．　As　a　resu1t，ben－
chmark　competition　in　Japanese　commuter1ines　forms　such　quality　of
service　as　increased　train　frequency，speed，and　reduction　in1oad　fac・
tOrS．
3Line－basis　Benchmark　Competition　and　Service　Qua1ity
3．1　Analogy　of　Hoteming，s　Model　to　Benchm3rk　C01mpe箇ti011
　　　　　　To　ana1yze　the　economic　effect　of　benchmark　competition，we
may　app1y　Hotelling’s　mode1of　spatial　location　or　so－ca11ed　localized
competition．　As　industria1organization　theory　indicates，when　con－
sumers　have　different　preferences　in　their　eva1uation　of　a　set　of　diffe－
rentiated　goods　or　services　offered　at　the　same　price，it　is　said　that　pro－
duct　is　differentiated　horizonta11y．　If　we　apply　this　idea　to　ana1yze
benchmark　competition，we　could　Yiew　rai1way　services　a1ong　a　com－
muter1ine　as　being　differentiated　by　frequency（or　a　departure　time）
and　the1oad　factor，because，as　we　mentioned　ear1ier，in　the　case　of
Japanese　comlnuter　rai1ways　fare（price）tends　to　be　comparab1e　or　fare
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difference　between　them　tends　to　be　fixed　owing　to　the　fear　of1osing
passengers　by　fare　increases．
　　　　　　For　the　sake　of　simplicity，we　neg1ect　the　load　factor　here．
Assume　that　the　rai1way　operator　could　choose　frequency（’1ocation’in
the　Hotel1ing　mode1）and　a　fare（’mil1price’），and　consumers　wou1d　select
the　ser▽ice　which　provides　high　frequency　and1ow　fare．　Since　com．
muters　at　peak　time　especia1ly　wish　to　arrive　at　their　workp1aces　or
schools　on　time，they　place　priority　on　the　frequency　of　trains　in　order
to　reduce　the　tiIne－cost，such　as　waiting　for比e　train．　Figure1i11us－
trates　the　model　for　two　adjacent　rai1ways（M　and　N　operators）in　the
benchmark　competition－　In　the　first　period，we　assume　that　an　operator
Msetsthedeparturetimeatt1andhisrivaloperatorNsetsdeparture
time　at　t2．
　　　　　　ユn　this　mode1their　fares　are　assumed　to　be　comparable　with　each
other，which　are　indicated　as　fl　and　f2in　Figure1．　The　straight　lines
in　the　northeast　and　northwest　directions　show　the　time　cost（reschedu1－
ing　costs　in　the　case　of　bus　service　as　in　Dodgsonl　and　Katsoulacos
［19881）。AlthoughiftheoperatorMreducedhisfare，hecou1dcapture
　　　　Figu肥1　AModelofBenchmarkCompetition自1aHote1ling
㎞e＋time　COSt
’一一．　：j捗’
、・・‘
f2＝f1f1
f1’
　　　　t1　　　t111I　1＝11　　t11－　t2
dep舳ure　time
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208 早稲田商学第363号
some　of　the　commuters　trave1ing　the　adjacent　N　operator　and　increase
his§hare．　It　is　the　case　as　f11（＜f1＝f2）in　Figure1．　However，it　is
difficult　to　reduce　fares，because　fares　at　peak　time　can　bare1y　cover
costs．　Moreover，both　M　and　N　operators　are　very　re1uctant　to　take
the　initiative　to　raise　the　fare，because　they　fear　the　risk　of　losing　their
market　share．　They　want　to　be　a　fo1lower　rather　than　a1eader　in　this
case．　The　only　marketing　strate馴M　operator　could　adopt　to　increase
customers　in　the　second　period　is　to　increase　frequency（in　this　case　to
setanewdeparturetime），whichisshownast11．Moperatorcouldin－
crease　his　market　share　to　t1”，a1though　so㎜e　portions　of　his　own　pas－
sengers　from　t1’”to　t1’wi11be　taken　away　by　the　new　schedu1e　at　t1’．
However，this　increase　in　frequency　contributes　to　the　increase　in　the
consumer’s　surp1us　by　expanding　a　product　menu，which　is　shown　as
the　shaded　areas　in　Figure　1，　This　is　one　of　the　important　resu1ts
which　was　brought　by　benchmark　competition　based　on　horizonta1pro－
duct　differentiatiOn．
3．2Ana1沖6aI　Framework　of　Bemhmπk　Com脾tition
　　　　　　The　conceptua1framework　of　analysis　used　here　is　as　fcl1ows：If
JR　wishes　to　expand　its　market　share　under　benchmark　competition，it
wou1d　try　to　lower　the　re1ative　fare，increase　the　re1ative　frequency，and
reduce　the　Icad　factor　in　comparison　with　those　of　the　adjacent　private
rai1卿ay．　In　the　competitive　para11e11ines，the　rai1way　with　the　better
quality　of　ser▽ice　and1ower　fare　wi1l　be　like1y　to　carry　a　larger－than－
proportionate　share　of　the　traffic．　If　this　is　true，each　rai1way　wou1d
attempt　to　gain　an　advantage　by　increasing　frequency　and　lowering　load
factor　and　being　a　fouower　not　a1eader　in　price　wars．　The　situation
two　competing　railway　operators　face　is　just　the　opPosite　case　of　Stack－
elberg’s　mode1in　wh．ich　the1eader　would　gain1arger　benefits　than　the
fol1ower，　Being　the　fol1ower　in　this　game　by　de1aying　the　fare　increase
may　provide　higher　profits　than　being　the　leader．
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㎜g皿re，2　mlユstra廿on　of　Relationship　between　JR’s　Market　Share　and　the　Relative
　　　　　　　　Level　of　Fare　or　Qua1ity－of－Service
JR’s　market　share
1
Re1ative　Fare　or　Re1ative　Leve1
of　Service　Qリa1ity
1
lNotell
The　wrtica一狐is＝The　relative　sh趾e　o｛〕R　to　that　for　the　rival　private　r趾1ways．
Th．h。。i、。血。。1。。i。匡Thε。t。・t・gi・已km・・t・mh盆・th…ti州JRI・f・・…f・・q・…y…dth汕ad
f刮ctor　to　those　of　the　private　railways－
Th。。。。。t。。d。。kwi。。m。。。m。。t・山h・S・・・…i・dl・・t・th…1・ti・・mpmwm・・t引R一・。。mPetiI
tivene皇s
　　　　　　Graphical1y　this　re1ationship　may　form　an　S－shaped　curve　as　in
Figure2．　The　vertica1axis　shows　the　relative　share　of　the　JR　com・
P。・・dwithth・ti・・th・P・i・・t…ilw・y・・Th…1…f…㎝th・ve「一
tica1axis　indicates　the50－50share　between　the　JR　and　its　riva1private
railway．　The　horizontal　a皐is　shows　the　JRls　re1ative　ma釦tude　of　each
of　the　marketing　strategic　elements　such　as　fares，frequency，and　the
1oad　factor　compared　to　those　of　the　riva1－　The　va1ue　of　one　on　the
horizontal　axis　means　that　the　quality　of　service　is　exactly　comparab1e
レetween　JR．and　its　riva1－　1ncreases　in　JR’s　relative　competitiveness「el
q．i・・・…t…1。・kwi・・m…m・・t・・fth・・h…一m・・k・ti・g・t・・t・9ic
e1ement　profi1e　over　time・
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　　　　　　Genera11y　speaking，there　have　been　sharp　increases　in　frequency
of　the　JRs　in　competitive　markets．　On　the　other　hand，in　less　competi－
tive　markets　no　remarkable　changes　were　observed．　The　fact　that　the
increasing　rates　of　frequency　in　the　private　railways　are　allnost　zero
may　reflect　the　situation　that　private　railways　have　utilized　their　capa－
cities　at　the　maximum　rate　so　that　there　would　be　no　room　to　further　in－
crease　frequencies．　In　contrast　with　this，the　tracks　which　JRs　have　in－
herited　from　JNR　could　be　used　for　heavy　freight　trains，which　renders
it　easier　for　JRs　to　increase　frequency　and　the　number　of　trains　than
those　for　the　riva1private　railways，　In　major　commuter　railway　mar－
kets　in　Japan，benchmark　competition　has　occurred　centering　around　the
leve1of　the　qua1ity　of　service．
4Econometric　Ana1ysis　of　Line－Basis　Benchmark　Competi－
tiOn
4．1Estimation　of　F蛆e　amd　C叩a6ity　l…：1asti6ities
　　　　　　This　section　examines　the　fo11owing　hypothesis：if　benchmark
competition　in　certain　markets　became　strong　after　privatization　of　JNR，
frequency　at　peak　time　wou1d　increase，the1oad　factor　wou1d　be　re－
duced，and　fare　increases　wou1d　be　avoided　to　win　more　passengers．　If
this　is　true，then　to　what　extent　these　factors　contributed　to　improve
JR§’competitiveness　and　how　it　might　differ　according　to　market　ccn－
ditions　is　discussed　in　the　next　section．　To　assess　how　benchmark
competition　has　inf1uenced　the　market　share　of　JRs　in　terms　of　the　num－
ber　of　passenger，three　commuter1ines　where　JR　and　private　rai1ways
are　operating　in　paralle1with　the　same　distance　are　studied．　These
1ines　are　typica1commuter　rai1ways　which　connect　the　central　business
district　of　a1arge　city　with　neighboring　cities　such　as　dorInitory　towns．
JRs　in　these　commuter　markets　especial1y　are　keen　to　keep　fares　re－
1atively　low，to　decrease　congestion　by　upgrading　cars，and　to　increase
train　frequency　in　order　to　win　more　passengers．　JRs　attempt　to　avoid
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fare　increases　or　to　press．down　the　increasing　rate　of　fare　hikes．　Since
JRs　apply　the　special　discount　fare　in　these　com・m11ter　markets．fares
tend　to　be　very　comparable　between　JRs　a皿d　their　rival　private　rai一一
ways．　Even　in　the　markets　where　fare　difference　between　them　exists，
the　fare　discrepancy　widens　on1y　slight1y．
　　　　　　Figure3shows　the　changes　in　JR’s　market　share　in　those1ines
from1976to1991．　JRs　have　been　taking　ab01』t20－25％in　X　and　Y
lines－　In　contrast，the　private　railway　has　been　dominating　in　Z　line
where　JR’s　share　has　been　hovered　only　around5％．　However，JRs　in
these1ines　inc1uding　Z1ine　shoW　remarkable　increases　in　market　share
after　the　privatization　in1987．
　　　　　　The　fol1owing　contain　the　summary　of　the　econometric　estimation
of　fare，re1ative　fare，capacity　and　relative　capacity　with　respect　to　JR’s
］I1arket　share，　The　reason　why　re1ative　fare　and　re1ative　capacity　are
considered　here　is　that　JRs　are　supPosed　to　adj　ust　their　level　of　fare
and　qua1ity　of　service　to　those　for　the　private　railways　as　a　benchmark．
　　　　　　　　　　Fig㎜le3　Changes　in　JR’s　Market　Share　in　X，Y　and　Z　Lines
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Fig皿e4　Relative　Fare　and　Market　Share　in　X　Line
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　　Figu雌5　Relative　Fare　and　Market　Share　in　Y　Line
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Fig皿o6Relative　Fare　and　Market　Share　in　Z　Line
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丁副ble1Estimatlon　of　Fare　E－asticity
Constant Fare Dummy R2
X　Lme
一1．50 一0，02 O．13 ■0．28
1－5．43〕 1－015〕 （2．08）
Y　Line
一ユ．36 一0．004 0．002 0．04（一13．29） 1－0，01〕 （O．65）
一3，26 O．！4 0．39Z　Liile
（0．46〕 O．42（一4．61） ｛2．75〕
lNotell
｛1〕The　v乱1ues　i皿the　parentheses　are　t－s帖tistics
（2〕Ad皿mmyv邊riabkis1js芭diorclassifyユェ1gtheperiodsbeforeprivat12纈t1on副ndafterprivatizatio皿上
｛3〕Slnce　the　re1盆tive　decrease（incr唱ase）m　JRls　fare　to　tllat　for　the　riva1private　r且ilway　is　related　to
the　i口c爬ase（decreas直〕in　JR．s　market　sh且re，the　s1即condit1on　of　the　coefficie口偽of　fare　e1刮sticlty
sho皿1dl〕eneg宜tive－　However，thefare喧1asticityinZHnegivesthewrongsig皿．becauseinZ1ine
JRIs耐arket　share　ha…；喧xpanded　even　thou且h　the　relative　fare　has　lncreased．
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The五evel　of　service　qua1ity　is　presented　by　capacity，because　capacity
is　measllred　by　train　frequency　times　the　load　factor　ti㎜es　the　maximum
number　of　passengers　per　train．
4．1．1　Fare　E1asticity
　　　　　　Figure4，5and6show　the　re1ationship　between　the　relative　fare
and　share　of　JRs　to　those　for　the　private　railways．　They　suggest　an
apparentplateaubetweenthefaresofJRandtheprivaterai1wayinX
and　Y　lines．　However，the　relative　fare　of　JR　has　increased　in　Z1ine，
　　　　　　The　resu1ts　of　OLS　estimation　of　fare　elasticity　are　shown　in
Table1．　First，generany　speaking，the　fare　elasticities　of　JR　are　not
statistica11y　significant．　Since　both　sides　avoid　a　fare　war　and　as　a　re一
Fig皿e7CapacityandPassengersinXLine
㈹35000
l1111
25000
20000
15000
10000’＾、　　　＿＿’’　　　、　　　、’一
　　　　　1
！
／
■
1001
76 78 80　　　距 84 86 88　　　90
lNotel
CJR巴Capacity　of工R
Q工R＝N1］mber　of　passe口gers　which　JR　carried
CPV－C宜pacity　of　the　private　railway
QPV三Nu皿ber　of　passellgers　whicll　the　pri珊te　milway　carried
878
An　Analysls　of　Bemhmark　Co皿petiHon＝The　Case　St皿dy　of　Pri冊tized　Japanese　Railways215
　　　　　　　　　　　　　固gI皿肥8　C劃pacity　and　PasseIlgers　in　Y　Line
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　　　　　　　　Figure　g　Cap劃city　and　Passengers　in　Z　Line
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sult，the　relative　fare　has　not　changed　drasticauy　even　before　privatiza－
tion　except　Z　line，fare　has　not　affected　JR’s　share　in　these　markets．　It
may　a1so　si皿ply　reflect　the　fact　that　de㎜and　at　peak　time　is　price－
inelastic　in　the　commuter　markets．
4，1．2Capacity　Elasticity
　　　　　　The　relationship　between　the　number　of　passengers　and　capacity
in　both　JRs　and　the　private　railways　in　the　three　Iines　are　shown　in　Fi－
gure7，8and9－　These　figures　suggest　that　JRs　have　been　using　the
expansion　of　their　capacity　as　a　marketing　strate駆to　increase　their
passenge「s－
　　　　　　In　contrast　with　fare　e1asticities，the　e1asticities　of　capacities　and
T3ble2　Capacity　Elasticity　ofJRs
COnStant capacity dummy R2
X　Line
????．?〕 ????．?〕
一〇．05（’〇一72〕
0．73
Y　Line
????．?） ????．?）
一〇，05（一〇．95）
0．38
Z　Line
7．76（17．30）
??????? ????．?）
O．51
一Note］The　vah］es　in　the　parentheses　are　t－statistics．
丁田b163　Relative　Capacity　Elasticity　oi　JRs
COnStantre1ative　capacitydummy R2
X　Line
一0．96（一8．06） O．46（4．88〕 一〇．01（■0．26〕
O．75
Y　Line
一1．23｛■8．93〕 O．12（1．08） 一0．02｛一〇．42〕
O，12
2Line 一1．40（’2．90） O．6713．21） 0．37（3．67） 0．67
INotel　The　va11』os　in　the　parentheses　are　t－statistics．
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固g皿e10　Relationship　between　JR’s　Share　and　Its　Relative　Capacity　in　X　Line
・1．2
一1．3
Share
一1．4
一1．5
・1．6
一1．7
一1．50 一1．2S 一1．00　　　　　－0，75 一0．50
Re1a．tive　Capacity
F虹爬11Relationship　between　JR’s　Share　and　Its　Relative　Capacity　in　Y　Line
JR’s　share
一1．25
一1．30
一1．35
一1．40
一1．45
o
一1．3 一1．2　　　‘1．1 一1．0　　　－O，9　　　i0．8
Re1ative　Capa－city
881
218　　　　　　　　　　　早稲囲商学第363号
　　固gu雌12　Re1劃tioI］ship　between　JR’s　Shareand　Its　Relahve　Capacity　in　Z　Li皿e
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　　　Re1ative　Capacity
re1ative　capacities　of　JR　are　genera1ly　higher　than　those　for　its　rival　pri－
Yate　rai1way，because　the　latter　already　has　used　up　its　maximum　track
capacity　so　that　it　is　difficult　to　increase　capacity．　The　capacity　is　me－
asured　by　the　train　frequency　in　a　peak　hour　times　the　number　of　the
train　times　the　fixed　number　of　passengers　per　train．　Table2shows
the　comparison　of　the　capacity　e1asticities　with　respect　to　the　actua1
number　of　JR’s　passengers．　The　coefficients　indicate　how　the　increases
in　JRs’capacity　have　contributed　to　the　increases　in　passengers　on　JRs，
We　also　examine　the　e1asticity　of　the　re1ative　capacity　with　respect　to
the　market　share，which　is　shown　in　Table3，
　　　　　　From　these　tab1es，it　is　c1ear　that　in　X　and　Z　lines　the　increase　in
the　number　of　passengers　for　JRs　stems　from　the　expansion　of　JRs’
capacity．　However，the　inf1uence　of　the　capacity　expansion　in　Y1ine　is
smaller　than　the　other　two1ines．　Figure1O，11and12show　the
changes　in　relative　capacity　and　JRs’lnarket　shares　in　these　three　lines．
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　　　　　　In　order　to　clarify　how　IR　was　faster　than　the　private　rai1way　in
adjusting　the　capacity　to　demand，the　adjustment　speed　of　capacity　t0
demand　is　examined．　The　adjustment　speed　is　calcu1ated　as　fo11ows：
　　　　　　Ct＝αφ十βφQt＋（1一φ）Ct－1
　　　　　　where　Ct＝capacity　of　JR　at　t　period，
　　　　　　　　　　　　Qt＝number　of　passengers　JR　carried　at　t　period，
　　　　　　　　　　　　Ct－1＝capacity　of　JR　at　t－1period，
　　　　　　　　　　　　φ＝adjustment　speed　of　capacity　to　the　number　of
　　　　　　　　　　　　　　　　pas…g…i・th・p…i・・sp・・i・d（0＜φ＜1），
　　　　　　　　　　　　Ct。＝the　optimum　capacity，and
　　　　　　　　　　　　Ct．＝α十βQt
　　　　　　As　in　Tab1e4，the　results　suggest　that　JR　in　the　case　of　X1ine
and　Z1ine　is　more　flexib1e　in　adjusting　its　capacity　to　the　number　of
passengers　they　carry　than　its　rival　private　rai1way　is．　However，
whether　the　adjustment　speed　of　JR　has　increased　a土ter　privatization　or
not　is　uncertain，because　dummy　variables　are　not　statistical1y　signifi－
Cant．
　　　　　　　Ta1，104　　　Adj1ユstment　Speed（φ）of　the　Capacity　oi　JR　and　the　Pri一
vateRai1way
JR PV
X　Line 0．514 O．121
Y　Line 一
■ 0．241
Z　Line 0．90亨 0．254
lNoteド1皿th直c劃seofJRi皿Y1ine，φ　exceed直d　one．
5A　Simp1e　Model　of　Competitive　Performance　Analysis
　　　　　　In　order　to　assess　how　benchmark　competition　has　affected　JR’s
market　share，we　introduce　two　kinds　of　ana1ysis　in　this　section一
5．1Ana1ysis　Using　The　Huff一脈Mode1
883
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　　　　　　First，we　imestigate　how　the　changes　in　JR’s　relatiYe　capacity
and　fare　have　contributed　to　the　increase　in　their　market　share　using
the　Huff－type　mode1．　The　estimation　is　based　on　the　fo11owing　equation：
　　　　　　Prob＝（CAJR／FAJR）／｛（CAJR／FAJR）十（CAPV／FAPV）l
　　　　　　where
　　　　　　Prob＝the　probability　of　the　increase　in　JR’s皿arket　share，
　　　　　　CAJR＝JR’scapacitywhichisobtainedbyfrequencyxthenum－
　　　　　　ber　oi　trains　X　the　maximuIn　mmber　oi　passengers　per　train，
　　　　　　FAJR＝JR’s　fare，
　　　　　　CAPV＝the　private　railway’s　capacity，and
　　　　　　FAPV＝the　private　railway’s　fare．
　　　　　　The　increase　in　the　dependent　variable　Prob　in　this　equation
means　that　JR　cou1d　i皿prove　its　attractiveness　compared　to　that　for　the
adjacent　private　railway．　Like　the　Huff　model，we　assu肌e　that　the
1arger　JR’s　capacity　is　and　the1cwer　JR’s　fare　is，the　higher　the　prob－
abi1ity　passengers　will　choose　JR　rather　than　the　private　rai1way．　The
question　is　to　what　extent　the　increase　in　probability（attractiveness　of
JR）is1inked　with　the　actua1increase　in　market　share　of　JR，which　is
measured　by　the　e1asticity　of　Prob　with　respect　to　JR’s　market　share．
If　the　elasticity　is　high，it　mεans　that　the　relative　improvement　of　JR’s
attractiveness（i．e．the　re1ative　increase　in　JR’s　capacity）has　contri－
buted　to　enhance　JR’s　market　share．We　can　observe　the　high　elasticity
in　Z　line　and　moderate　the　degree　of　e1asticity　in　X　line　as　shown　in
Table5．　Particular1y　the　re1ative　increase　in　JR’s　capacity　has　great1y
　　　　　　　　　T沁105　Tlle　E1asticity　of　Attractiveness　of　JR　in　the　Hu｛正Model
Prob．
R2
X　Line
O．34
（2．84）
0．36
Y　Line
O．05
｛0，81）
O．04
Z　Line
O．88
（5．03）
O．64
INote］The　v乱1ues　m　the　p劃re皿theses　are　t－statistics一
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contributed　to－its　market　share　in　Z1ine．
5．2Am1ysis　Using　The　Grav晦一姉e　Mode1
　　　　　一工t　is，difficult　to　analyze　directly　the　overal1e茸ect　of　benchmark
competition　on　the　moda1choice　after　privatization　in　these　three　lines，
because　data　are1imited　to　only　five　years，　The　basic　assumption　is
that　the　number　of　passenger　may　be　determined　joint1y　by　the　relative
1eve1of　fares，relative1eve1of1oad　factor，and　re1ative　leve1of　frequen－
cy．　Note　that　since　the1oad　factor　is　estimated　by　dividing　the　actual
number　of　passengers（traffic）the　railway　carried　by　train　frequency，
there　wou，1d　be　a　stro，ng　tenすency，t〇一correla主e　traffic　with　the1oad　fac－
tor　and　train　frequency．　Since　there　is　no　way　to　avoid　these　statistic－
al　prcb1ems，we　simply　assume　that　there　is　a　linear　re1ationship　be－
tween　the　marketing　e1ements　such　as　JR’s，relat辻ve1eve1of　fares，1oad
factor，and　frequency　and　JR．s　re1aエive　market　share．as　fo11ows　based　on
the　idea　of　the　gravity　mode1：
　　　　　　Pjr／Ppv＝Gl（Fpv／Fjr）a＋（Lpv／Ljr）b＋（QPv／Qjr）cl
　　　　　　where
　　　　　　Pjr／Ppv＝the　ratio　of　JR’s　passengers－to　those　for　the　private
　　　　　　　　　　　　　　　　railways，
　　　　　　Fpv／Fjr＝the　ratio　of　fares　of　the　private　railways　to　JR’s　fares，
　　　　　　Lpv／Ljr＝the　ratio　of　load　factor　of　the　private　rai1ways　to　JR’s
　　　　　　　　　　　　　　　　load　factor，
　　　　　　Qpv／Qjr＝the　ratio　of　train　frequency　of　the　private　railways　to
　　　　　　　　　　　　　　　　JR’s　train　frequency．
　　　　　　The　equation　indicates　that　if乍he　situation　is　favorab1e　to　JR　in
terms　of　the　relative　ratio　of　fares，」1oad」牟ctor，．anすfrequency，JR1s　rela－
tive　market　share　will　increase　o▽er　time，　G　is　a　kind　of　coefficient　t0
determine　the　slope叫the　eq－ation二a？ユin　Fi亭ure13－　The　larger　the
value　of　G　is，the　steeper　the　slope　become亨、　G　may　suggest　how
changes　in　JR’s　fares；1oad　factor，a・nd　frequency　cou工d　have　affected　on
　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　885
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the㎜odal　choice　of　commlters　who　might　se1ect　the　railway　which
offers　better　qua1ity　of　service，other　things　being　equal．　In　that　sense
G　cou1d　be　a　proxy　to　show　JRls　competitiveness．　Although　the　analy－
sis　cannot　take　into　consideration　how　many　passengers　have　shifted
from　the　rival　private　raiIway　to　JR　and　vice　versa，or　from　passenger
cars　to　JR，G　may　show　the　interaction　between　JR　and　its　riva1．
　　　　　　Since　a　and　b　are　the　coefficients　to　show　the　relative1eve1of
fares　and　load　factor　of　JR　to　the　private　railway，they　should　be　non
negative　values（a，b＞0）and　their　positive　va1ues　mean　that　if　JRs　offer
re1ative1y1ower　fares　and　lower　load　factors　than　their　counterparts，
JRs　cou1d　increase　their　market　shares．　The　coefficient　c　must　be　nega－
tive（c＜0），because　if　JR’s　re1ative　frequency　is1arger　than　that　for　the
private　railways，JRs　cou1d　increase　their　market　shares，which　is
shown　as　the　inverse　of　the　re1ative　frequency　of　JRs　to　the　private　rai1－
ways，　Unfortunate1y　the　coefficients　a，b，and　c　are　unknown　because
data　are　not　avai1able．　For　the　sake　of　simplicity，we　define　the　coeffi－
cients　a　and　b　as　being　Plus　one（a，b＝1）and　c　being　minus　one（c＝一
　　　Fig■11℃13　mustratioIl　of　Estimatioil　of　Competitive　Forces
Market　Share
十
十
G　　＋
G1
　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　3　　　　　　　　　　　Fare＋Prequency＋Load　Pactor
INotel　The　c01』皿terc－ockwise　move皿ents　of　G　w！ues　from　period1（G1〕to　period
2｛G2）alld　period3（G3）i皿dicate　the　improve皿ellt　of工R1s　competltive　force．
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1）一　If　JR　and　the　private　rai1way　divide　the　market　equal1y，and　if　JR’s
fare，load　factor，and　frequency　are　comparab1e　to　those　for　the　private
railways　G　will　be1／3or0．33，because　the　numerator　Pjr／Ppv　is　equa1
to1and　the　denominator　is比e　sum　of　Fpv／Fjr＝1，Lpv／Ljr＝1，and
Qpv／Qjr＝1so　that　the　sum　of　these　ratios　becomes　three．　h　other
words，when　the　competitiveIless　of　JR　and　the　private　rai1way　is　in
equi1ibrium，G　would　be　O．33．　The　re1ative　increase　in　JRs’competi－
tiveness　owing　to　benchmark　competition　can　be　measured　by　the　in－
crease　in　the　va1ues　of　G　over　time．　Figure13i11ustrates　how　JR’s　re－
1ative　improvement　in　three　strategic　marketing　elements　such　as　fares，
frequency　and　the1oad　factor　may　influence　JR’s　market　share，which　is
indicated　by　the　counterclockwise　movements　of　G　va1ues．
6Estimation　of　JR’s　Competitive　Force　After　Privatization
　　　　　　X　line　Case1As　shown　in　Table6，the　JR　after　privatization　has
been　increasing　frequencies　at　peak　time．　Although　the　private　railway
sti11keeps　its　dominant　market　share　in　this1ine，the　JR　has　been　suc一
丁沁106　BencbmarkCompetitioninXLine
1987 1988 1989 1990 1991
Number　ofpasSe皿ger　atpeak　hour JR 1，214 1，653 1，230 2，391 2，680
Private20，050 19，510 19，890 20．430 20，450
??（??? JR 440 440 450 450 450
Private 480 480 490 490 540
Lo副d　factoratpe劃k（％） JR ユ39 140 118 131 143
Priwte ユ62 158 161 165 165
Frequ㎝cy　atpeak　hour（nO．OftrainS〕JR 4 5 7 7 7
Private 18 18 18 18 18
887
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cessful　for　obtaining　more　patronage　than　before　and　expanding　signifi－
cant1y　its　market　share　from5．7％in1987to11．59％in1991．　Since
the■difference　in　fares　between　the　JR　and　its　riva1has　been　widening，
this　may　have　some　innuence　on　the　expansion　of　passengers　usi皿g　the
JR．
　　　　　　The　following　Tab1e7and　Figure14show　the　changes　in　G
va1ues　of　X　line，　Obvious1y　the　movements　in　the　northeaster1y　direc－
tion　show　improvement　of　JR’s　competitiveness．　Although　no　one　sing1e
factor　is　decisive　in　improvements　in　JR’s　competitive　edge，it　seems
that　relative1y1ower　fares　and　higher　train　frequency　of　JR　have　been
contribut｛ng　to　an　increase　in　its　relative　share　of　passengers　on　this
丁沁167 Changes　in　G　va1ues　in　the　case　oi　X－Line
G　Va1ues
1987
0．024
1988
0．034
1989
0．022
1990
0．043
1991
0．046
　　　Fな皿e14
Share
0．15
0．1
0．05
Improvement　oi　JR’s　Competitiveness　in　X　Line
　■
　’
■一／
　　　　　O　　　　　　　　　　　　　O．05　　　　　　　　　　　　　0．1
　　　　　　　　　　Three　Marketing　E1ements
lNote11
The　vertica1狐is＝JR’s　share．
The　horizollta1狐is＝Re1劃tive　Fare＋ReIative　Load　Factor＋Relative　Freq口eIloy
Move皿ents　to　the　northeast　direction　mean　that　JR’s　reIative副d柵ntage　is　mcre囲si皿g
overtime
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TaI，1e8　Benchmark　Competition　in　Y　Line
1987 1988 1989 1990 1991
JR 8，876 9，899 12，871 13，013 14，706
Private36，829 37．127 36，815 36，970 37，170
〕R 430 430 440 440 440
Fare（yen〕
Private 430 430 440 440 440
JR 174 167 134 124 130Load　iactor　atpeak（％）
Private 181 178 171 169 168
JR 8 10 10 1ユ 13
Private 26 26 26 26 26
1ine　from1987to1991．
　　　　　　YLineCase：InthecaseofY1ine，theJRhadre1ativelyalarge
share　of　the　market　before　privatization．　The　JR　after　privatization
made　efforts　to　increase　the　frequency　of　trains　at　peak　time　by60％
from1987to199L　In　contrast　to　this，the　private　railway　did　not
h弓ve　room　to　increase　frequency．because　of　the　limited　capacity　of　in－
frastructure．　As　a　resu1t，the　JR　has　succeeded　in　expanding　its　market
share　from19％to28％．　Because　fares　were　in　ba1ance　between　the　JR
and　the　private　rai1way，the　competition　took　the　form　of　increasing　fre－
quency　and　reducing　the1oad　factor．　Tab1e8indicates　the　strategic
po1icies　of　both　the　JR　and　the　private　rai1way　in　competidve　Y1ine．
　　　　　　InYline，boththeJRandtheprivaterai1waydidnotraisefares
for　six　years，owing　to　bench㎜ark　competition，　However，the　JR’s　mar－
ket　share　has　increased　drastica11y，because　the　JR　increased　its　fre－
quency　and　became　more　attractive　than　before．When　fares　are　not
different　between　rivals，the　re1ative1eYel　of　service　qua1ity　becomes
important　to　determine　re1ative　market　shares，　As　shown　in　Table　g
andFigure15，thecalcu1atedGvaluesinYlinearenotoniyhigher
　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　889
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Cha1lgesinGv副1uesinY－Line
G　Values
1987
O．103
1988
0．109
1989
O．132
1990
O．126
1991
O，142
Fi駅m15Changes　i聰JR’s　re－ative　competitiveness
Share
O．4
O．3
O．2
O．1
　　　　　　　　　　　　　　　　　　　■　　　　　　　　　　　　　　　　　　　’
　　　　　　　　　　　　　■’■　　　　．／
■／
　　　　　2　　　　　　　　　　2．5　　　　　　　　　　3
　　　　　　　　　　Three　Marketing　E1ements
lNotel：
The　vertical　axis三JR’s　share．
The　horizontaI　axis＝Re1囲tive　Fare＋Relative　Load　Factor＋Relative　Freq1］e皿cy
Moveme1lts　to　the　northeast　direct1o11血ea1l　that　JRIs　relative　advantage　is　increasing
over　time．
than　those　in　X　line　but　also　increased　by　about40％from1987to
1991．　The　JR　has　succeeded　in　expanding　the　market　share　by　impro－
ving　the　qua1ity　of　service，　In　this　line　the　relative　increase　in　train
frequency　seems　to　be　a　key　for　the　increase　in　JR’s皿arket　share．
　　　　　　Z　Line　Case：As　Tab1e1O　shows，the　JR　had　a　re1ative　high　share
in　this　market　and　expanded　its，market　share　after　privatization　from
1987to1988．　However，the　private　railway　counterattacked　JR’s　ex－
pansion　policy　by　increasing　its　frequency　from1989to1991．　As　a
resu1t，the　JR　was　forced　to　reduce　its　market　share　compared　to　the
private　rai1way　from1988to1989．　The　JR　has　gradually　regained　its
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丁沁1e10　Be皿chmark　Competition　in　Z　Line
1987 1988 1989 1990 1991
Number　oipassenger　atpeak　hour JR 9，515 1O，515 10，117 ユ0，933 12，404
PriVate29，574 29，768 30，290 31，075 32，259
Fare（ye皿〕 JR 380 380 390 390 390
Private 390 390 400 460 460
Load　f目ctor　atpeak（％） JR 176 169 126 122 130
Private 173 171 166 162 159
Frequency　atpeak　hour（皿O．0i　trainS）JR 7 9 9 10 11
Private 27 27 28 30 32
competitiveness　froIn1990onwards　when　the　riva11s　concem　raised　its
fares－　JR1s　lower　load　factors　may　have　provided　favorab1e　conditions
for　the　JR　to　regain　its　market　share．　Note　that　due　to　changes　in　the
1ocation　of　traffic　survey　from1989，train　frequencies　and　load　factors
in1987and1988were　adjusted　to　maintain　consistency　of　data．
　　　　　　In　Z1ine　the　re1ative1ow　fares　of　JR　and　increase　in　train　fre－
quency　may　be　responsible　for　the　increases　in　JR’s　market　share　from
1987to1991．　In　this　line　there　is　a　clear－cut　relationship　between
the　market　share　and　relative　fares　as　we11as　relative　fre叩ency，but
mt　between　the　market　share　and　relative1oad　factor，　The　fol1owing
Tab1e　g　and　Figure16show　the　changes　in　G　values　in　Z　line　from
1987to1991．　Since　the　private　railway　continued　to　increase　its　fre－
quency　from　1988　to　1989，JR’s　competitive　edge　was　reduced．
T3b1G11　Changes　i皿Choice　I皿dex　in　Z－Line
G　Values
1987
0．142
1988
0，149
1989
〇七125
1990
O．124
1991
0．140
89工
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Changes　in　JR1s　co皿petitiveness
Share
O．6
015
0．4
0．3
0．2
0．1
　0
　　　　■！＼＼〉．
　　　　　2　　　　　　　　　　　2．5　　　　　　　　　　　3
　　　　　　　　　　　　Three　Marketing　E1ements
1Note1l
The　vertlca1axis＝JR’s　share
The　horizonta1axis＝Relatwe　Fare＋Relative　Load　Factor一トRe1ative　Freq1］ency
Movements　to　the　northeast　direotion　mea口that　JR’s　relatlve　advantage　is　i皿creasing
OVer　time，
However，since1990owing　to　increase　in　the　relative　frequency　of　JR，
the　situation　for　the　JR　gradua1ly　has　been　improving．
7Conc1uding　Remarks
　　　　　　There　is　no　sing1e　decisive　factor　for　increases　in　the　re1ative
share　of　JR’s　passengers　in　these　three　lines，because　various　elements
jointly　haYe　contributed　to　improvements　in　JR’s　re1ative　competi－
tiveness．　However，the1oad　factor　is　obvious1y　not　an　important　factor
for　measuring　the　re1ative　increase　in　JR’s　market　share，partly　because
the　load　factor　might　be　used　as　a　means　for　increasing　transportation
capacity　for　the　short　term　in　order　to　cope　with　the　shortage　of　capac－
ity，and　part1y　because　the　load　factor　itself　is　estimated　by　dividing　the
number　of　the　passengers　by　train　frequency　at　peak　time－　It　seems
obvious　that　frequency　has　been　p1aying　the　most　important　role　of　ex－
panding　JR’s　market　share　in　these　lines．　These　case　studies　indicate
　892
An　Analysis　of　Benchmark　Co血petition1Tlle　Case　Study　of　Privati舵d　Japanese　Railways　229
that　benchmark　competition　as　a　result　of　privatization　has　enhanced
the　level　of　service　qua1ity　in　these　competitive　lines　and　the　benefits　of
improvements　have　been　passed　on　to　commuters．
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